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A = F =luas penampang
(a/g) = perlambatan pengereman

b = lebar pegas daun atau lebar brake shoe

BF = brake factor

B: = tinggi profil ban
C = konstanta atau basic load rating ( bearing )
C = panas jenis ( rem )

Cufse = comerring stiffness

b/d = diameter penampang

D, = diameter rim

E = Modulus Elastisitas

E¢, =efisiensi pengereman roda depan / belakang
Ey = energi kinetik

Fug: = gaya pengereman pada roda

Fyar = cornerring force

f = rolling friction

fi £ f: = faktor umur, kecepatan dan suhu pada bearing
G = Modulus Geser

G.V.W=Gross Vehicle Weight

h = tinggi titik berat kendaraan atau ground clearence

h, = tinggi fitik berat gaya hambat udara
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I rM lar t
GUAI\[ID IJ vEiMomen inersia polar terhadap pembebanan lengkung

1 = perbandingan transmisi

J = momen inersia luasan terhadap pembebanan puntir

Kee = perbandingan gaya pengereman roda depan terhadap gaya pengereman total
Kes = koefisien under steeer

K., Ki, Ky Keu =Kekakuan pegas arah vertikal , lateral , horisontal dan wind-up

1 = panjang pegas efektif

Ly, L, =jarak sumbu roda depan dan belakang terhadap titik berat kendaraan

L =e, Ly = wheel base / lebar jejak depan

Ly = umur bantalan

M, My, = Momen / Momen lengkung

m = gear module
My = tilting moment
Nr  =daya gesek rata - rata

n,n, = jumlah pelat pegas daun utama / jurnlat pelat total

Pywy: = gava pengereman satu roda depan / belakang

Pgs = gaya pada coiled bending spring

P = gaya tekan knitis pada kolom

Pr = gaya ckuivalen

P2, Psr = gaya sentrifugal arah lateral / gaya sentrifugal pada roda depan
P, = gaya tank aksial ( pena )

Pw = gaya traksi pada roda belakang

Pwg: =beban normal pada{ roda depan / belakang

P4« = gava tekan yang diijinkan
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h beb ksi
Q AN IJ ﬁsmga an maksimum pada satu susunan pegas

41, 92, g3 = konstanta pegas spiral atau bearing

Qv = konstanta untuk bahan lining shoe

R, Ry, Rt = Overall suspension rate / suspension spring rate / tyre rate
Ra .= gaya hambat udara pada penampang muka kendaraan

Rmin » Rope™ radius putar minimum dan optimum

Ta = radius of gyration
S = torsional stiffnes
S = panjang flens

Sv = tebal shoe lining
SF = safety factor

S¢  =jarak berhenti pengereman total

T = torsi / momen puntir

t = tebal pegas

tr, tar , tin, tr = reaction time, brake drive, intensity dan braking operation
U = gaya keliling gear

Vi =jumlah material shoe lining yang terkikis

v = kecepatan kendaraan |

Wy, Zyu, Zv = bending section modulus = momen tahanan lengkung
W.  =beban maksimum pada 1 roda depan

Wy, =beban normal pada gandar depan / belakang

Wsp , Wus= sprung weight / unsprung weight

Wi =beban transfer aklbat gaya sentrifugal

W1, W; = komponen gaya berat kendaraan ketika di jalan miring

xxii
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X, Y Egrak itk yang ditinjau terhadap sumbu acuan
GADJAH MADA

z = jumlah lilitan pegas
o = sudut belokan sisi dalam atau sudut tekan pada roda gigi
B = sudut belokan sisi luar atau kemiringan belokan terhadap sumbu horisontal

dot = koefisien massa yang berputar

o) = sudut puntir atau koefisien gesek antara sepatu rem dengan brake drum
¥ = king pin inclination

A = konstanta { rem )

M = efisiensi

A = konstanta ( roda )

U, = koesisien gesek / koefisien gesek arah iatéral

- 9,6, =sudut knukle arm / kemiringan jalan terhadap sumbu horisontal

O¢, 0, =suhu lebih pada bantalan luncur

P = tekanan permukaan ( pena ) atau lever ratic ( rem )

Pi, Po = tekanan udara masuk dan keluar brake valve

Op ,Ob ,Opk = tegangan tarik maksimum bahan / tegangan lengkung / tegangan patah
61,0¢,0. = tegangan desak / tegangan luluh / fegangan ekuivalen

Ouipping ,Ov = t€gangan nipping pelat pegas / tegangan ekuivalen

Gy, Oy = tegangan elastis bahan / tegangan tarik yang diijinkan

T, Txy » Txz = t€gangan geser yang diijinkan / komponen tegangan geser mMpmg
T, Te = tegangan geser akibat pembebanan puntir / tegangan geser ekuivalen

® = kecepatan sudut

xxHi
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